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(57) Abstract: The invention relates to a motor vehicle (1), the passenger cell (2) of said motor vehicle being integrated into the 
vehicle as a separate unit. Said motor vehicle (1 ) comprises a device by which means, in the event of a crash, the passenger cell (2) 
can be simultaneously displaced in relation to the rest of the vehicle, in the longitudinal direction of the vehicle and upwards, by 
means of guiding surfaces (15) arranged on the rest of the vehicle and on which the passenger cell (2) is supported. The aim of the 
invention is to reduce the risk of injury to the passengers of the vehicle in the event of a crash. To this end, the device is embodied 
in such a way that the passenger cell (2) can move in the opposite direction to the impact 

[Fortsetzung auf der niichsten Seite] 
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(57) Zusammenfassung: Die ErGndung betrifft ein Kraftfahrzeug (1), dessen Fahrgastzelle (2) als separate Baueinheit in das rest- 
lichc Fahrzeug intcgricrt ist Das Kraftfahrzeug (1) besitzt cine Vorrichtung, mittcls derer die Fahrgastzelle (2) im Crashfall iibcr 
Fuhrun gsflachen (15), die am restlichen Fahrzeug angeordnet sind und an denen die Fahrgastzelle (2) anliegt, relativ zum restlichen 
Fahrzeug in Fahrzeuglangsrichtung und gleichzeitig nach oben bewegbar ist. Um die Verletzungsgefahr fiir die Fahrzeuginsassen 
bci cincm Crash zu vcrringcrn, wird vorgeschlagcn, dass die Vorrichtung dcrart gcstaltet ist, dass die Fahrgastzelle (2) in Aufprall- 
gegenrichtung bewegbar ist. 
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KRAPTFAHRZEUG MIT FAHRGASTZELLE ALS SEPARATE BAUEINHEIT 



Die Erfindung betrifft ein Kraft fahrzeug gemaS dem Oberbeg- 
riff des Patentanspruches 1. 

Ein gattungsgemafies Kraft fahrzeug ist aus der DE 41 02 52 6 Al 
bekannt. Dort wird eine Vorrichtung beschrieben, die bei ei- 
nem Frontalaufprall des Kraf tf ahrzeuges auf ein Hindernis in 
Funktion tritt und die Fahrgastzelle, welche als eine vom 
restlichen Fahrzeug abgekoppelte Baueinheit ausgebildet ist, 
an deren Vorderseite nach oben anhebt, so dass die Fahrgast- 
zelle sich dort von der Auflage am restlichen Fahrzeug lost. 
Gleichzeitig wird ein motorgetriebener Seilzug in Gang ge- 
setzt, der einenends an der Riickseite der Fahrgastzelle und 
anderenends an einer f ahrzeugseitig im vorderen Bereich der 
Fahrgastzelle angebrachten Spule befestigt ist, an der Motor 
sein Drehmoment ausubt . Der Seilzug wird nun auf der Spule 
aufgerollt, wodurch die Fahrgastzelle, die im hinteren Be- 
reich durch ein Rollen-Schienen- System am restlichen Fahrzeug 
gefuhrt ist, urn einen Drehpunkt gedreht wird. Die Fahrgast- 
zelle ist in der Endlage vertikal aufgestellt, weist also mit 
seiner Vorderseite nach oben und ist somit dem unmittelbaren 
Crashbereich entzogen. Nachteilig ist bei diesem Fahrzeugkon- 
zept jedoch, dass die Fahrgastzelle bei einem Frontalaufprall 
des Fahrzeuges zusatzlich zur Tragheitskraf t der Fahrgastzel- 
le durch die Zugkraft des Seilzuges in Aufprallrichtung be- 
sonders stark nach vorne beschleunigt wird, so dass die Fahr- 
gastzelle schrag nach vorne uber den Vorderwagen hinaus kata- 
pultiert wird. Falls der Crash dabei mit hohen Hindernissen, 
beispielsweise Baumen, Mauern oder Nutzf ahrzeugen stattfin- 
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det, ist mit einer besonders hohen Verletzungsgef ahr fur die 
Insassen der Fahrgastzelle zu rechnen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein gattungsgemaSes 
Kraft f ahr zeug dahingehend weiterzubilden, dass die Verlet- 
zungsgefahr fur die Fahrzeuginsassen bei einem Crash verrin- 
gert wird. 

Die Aufgabe ist erf indungsgemaS durch die Merkmale des Pa- 
tentanspruches 1 gelost . 

Durch die Bewegung der Fahrgastzelle entgegen der Aufprall- 
richtung im Falle eines Aufpralles wird eine zusatzliche 
Crashlange erzielt, auf der kinetische Aufprallenergie absor- 
biert werden kann ohne die Fahrgastzelle dabei in Mitleiden- 
schaft zu Ziehen. Die Fahrzeuginsassen erfahren zwar keinen 
weicheren Stoss, jedoch bleibt die Fahrgastzelle auf der er- 
wahnten Crashlange auch vor Intrusionen unversehrt. Hierdurch 
wird die Verletzungsgef ahr fur die Insassen erheblich redu- 
ziert. Aufgrund der erzielten hohen Steigerung der Crashsi- 
cherheit der Fahrgastzelle konnen andere an dieser gewohnlich' 
angewandte aufwendige Sicherheitsvorkehrungen wie bei spiels - 
weise zusatzliche Versteifungen oder Knautschzonen reduziert 
werden oder gar entfallen ohne dass die Sicherheit der Insas- 
sen davon gefahrdet werden wurde. Infolge dessen werden 
leichtere Bauweisen der Fahrgastzelle und damit des gesamten 
Fahrzeuges ermoglicht. Dabei ware der Einsatz einer Fahrgast- 
zelle aus formstabilem Kunststoff denkbar. 

Zweckmafiige Ausgestaltungen der Erfindung konnen den Unteran- 
spruchen entnommen werden; im ubrigen ist die Erfindung an- 
hand mehrerer in den Zeichnungen dargestellter Ausfuhrungs- 
beispieles nachfolgend naher erlautert; dabei zeigt: 
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in einer perspektivischen Ansicht ein erf indungsgema- 
Ses Kraf tfahrzeug mit einer Fahrgastzelle in Einbau- 
lage, 

in einer perspektivischen Ansicht das erf indungsgema- 
Se Kraft fahrzeug aus Fig. 1 mit einer Fahrgastzelle 
bei Frontalauf prall , 

in einer perspektivischen Ansicht eine die Fahrgast- 
zelle umgebende restliche Kraf tf ahrzeugkaros.serie mit 
einer erf indungsgemaSen Vorrichtung zum Verschieben 
der Fahrgastzelle, 

in einer perspektivischen Ansicht in einem Ausschnitt 
eine die Fahrgastzelle umgebende Kraf tf ahrzeugkaros- 
serie eines erf indungsgemaSen Kraf tf ahrzeuges mit ei- 
nem langenveranderlichen Langstrager. 

In Fig. 1 ist ein Kraf tfahrzeug 1 dargestellt, dessen Fahr- 
gastzelle 2 als separate Baueinheit in das restliche Fahrzeug 
integriert ist. Die Fahrgastzelle 2 umfasst dabei eine vorde- 
re Spritzwand 3 und eine hintere Ruckwand 4 sowie Turen 5 mit 
Fenstern 6, eine Windschutzscheibe 7, ein Heckfenster 8 und 
einen komplette Dachstruktur 9. Das restliche Fahrzeug bein- 
haltet einen Vorderwagen 10 mit einer Antriebseinheit fur das 
Kraf tfahrzeug 1 und einen Hinterwagen 11 mit einem Koffer- 
raum, welche miteinander durch zwei seitliche Langstrager 13 
verbunden sind, wobei die Strecke der Langstrager 13 zwischen 
dem Vorder- und dem Hinterwagen 10,11 den Schwellerbereich 
des Kraf tf ahrzeuges 1 bilden. 

Der Vorderwagen 10 und der Hinterwagen 11 bilden mit den 
Langstragern 13, die Teil einer im wesentlichen unterhalb der 
Fahrgastzelle 2 befindlichen Fahrzeugstruktur sind, eine Mul- 
de 14 aus, die sich zum Vorderwagen 10 mit einer vertikal 



Fig. 1 



Fig. 2 



Fig. 3 



Fig. 4 
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verlaufenden Wandung 27 und zum Hinterwagen 11 in Form einer 
Wandung 28 mit schrag verlaufender Fuhrungsf lache 15 , die dem 
Vorderwagen 10 zugewandt ist, anschlieSt. Die Form dieser An- 
schlusse sind in diesem Ausf uhrungsbeispiel eigens fur einen 
Front alaufprall konzipiert. Alternativ ist zum einen anstatt 
der stuf enformigen Wandung 27 ebenfalls eine Wandung mit 
schrag verlaufender Fuhrungsf lache denkbar, die dem Hinterwa- 
gen 11 zugewandt ist, wodurch die Erfindung in vorteilhaf ter 
Weise auch bei einem Heckaufprall beispielsweise bei einem 
Auf f ahrunfall Verwendung finden kann. Zum anderen kann die 
besagte schrage Fuhrungsf lache 15 auch nur vorderwagenseitig 
allein zum Zwecke der Sicherheit bei Auf fahrunf alien angeord- 
net sein. 

Die Fahrgastzelle 2 ist in die Mulde 14 eingepasst, wobei die 
Fahrgastzelle 2 auf den Langstragern 13 auf sit zt und diese 
nach aufien mit einer Schurze 16 abdeckt . Mittels dieser 
Schurze 16 wird bei einer aufprallbedingten Verschiebung eine 
stabile Langsf iihrung der Fahrgastzelle 2 entlang der Langs - 
trager 13 erzielt (Fig. 2) . Der Verlauf der hinteren Ruckwand 
4 und der vorderen Spritzwand 3 der Fahrgastzelle 2 sind ent- 
sprechend den Anschlussf ormen des Vorderwagens 10 und des 
Hinterwagens 11 ausgebildet. Die Fahrgastzelle 2 ist unter 
normalen Betriebsbedingungen am restlichen Fahrzeug, bei- 
spielsweise am Vorder- und Hinterwagen 10,11 mit Befesti- 
gungsmitteln sicher fixiert. Diese konnen derart gestaltet 
sein, dass sie sich bei Ubersteigen eines definierten einwir- 
kenden Kraf tmomentes losen beispielsweise durch Entriegelung, 
oder mit Sollbruchstellen versehen sein, an denen die feste 
Verbindung zwischen Fahrgastzelle 2 und dem restlichen Fahr- 
zeug ab dem besagten Kraftmoment abreiSt, so dass diese rela- 
tiv zum restlichen Fahrzeug bewegbar ist. 

Des weiteren konnen an dem restlichen Fahrzeug, insbesondere 
auf den Langstragern 13 elastische Lager, vorzugsweise Gummi- 
lager 23 (Fig. 3) angeordnet sein, auf denen die Fahrgastzel- 
le 2 aufliegt, wodurch die Insassen der Fahrgastzelle 2 eine 
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Komfortverbesserung des Fahrgefuhls erfahren, die aus der mit 
dem Gummi lager verbundenen Schwingungsabkoppelung von Motor- 
vibrationen und von durch Fahrbahnunebenheiten induzierten 
Schwingungen resultiert. Das restliche Fahrzeug kann in mon- 
tagetechnisch einfacher Weise aus einzelnen Modulen bestehen, 
namlich einem Vorderwagenmodul , einem Hinterwagenmodul , und 
Langstragermodulen . 

Das Kraftfahrzeug 1 beinhaltet des weiteren eine Vorrichtung 
zum Bewegen der Fahrgastzelle 2 in Fahrzeuglangsrichtung re- 
lativ. zum restlichen Fahrzeug. Kommt es nun wahrend des Fahr- 
betriebes zu einem Frontalaufprall , wird die Vorrichtung 
zeitgleich oder kurze Zeit vorher vermittels Crashsensoren 
aktiviert. Durch die Vorrichtung wird dann die Fahrgastzelle 
2 iiber die Fuhrungsf lache 15 des Hinterwagens 11 in Aufprall- 
gegenrichtung nach hinten und gleichzeitig nach oben bewegt, 
wobei die Bef estigungsmittel durch die Bewegung gelost werden 
bzw. brechen. Die Bef estigungsmittel konnen auch sensorge- 
stutzt gesteuert, insbesondere schon vor dem Aufprall gelost 
werden. Bei der Bewegung der Fahrgastzelle 2 nach hinten und 
oben wird diese urn einen Zusatzcrashweg 17 von der Wandung 27 
des Vorderwagens 10 beabstandet, wodurch das Kraftfahrzeug 1 
wesentlich mehr Aufprallenergie absorbieren kann als bei bis- 
her bekannten Crashsystemen ohne dass die Fahrgastzelle 2 
Schaden nimmt. Hierbei spielt der Anschragungswinkel der Fuh- 
rungsf lache 15 eine grofie Rolle. Je niedriger dieser ist, 
desto groSer ist der verfugbare Zusatzcrashweg 17, wobei 
kleine Winkel einen besonders hohen Sicherheitskomf ort fur 
die Insassen der Fahrgastzelle 2 erbringen. Bei der Realisie- 
rung des erf indungsgemaSen Fahrzeuges 1 muss jedoch die Aus- 
legung des Anschragungswinkel s an die Lange des Hinterwagens 
11 und damit an die Gesamtlange des Fahrzeuges 1 und die Di- 
mensionierung des Kof f erraumes angepasst werden, was die Be- 
liebigkeit der Winkelwahl einschrankt. Besonders gunstig 
wirkt sich die Erfindung bei Kraft fahrzeugen 1 aus, deren 
Fahrgastzelle 2 vollig autark ist, d.h. wenn Lenkung und 
Bremse elektrisch betatigt werden und keine mechanische An- 
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bindungen aus der Fahrgastzelle 2 heraus an das Fahrwerk be- 
stehen, da dadurch die Fahrgastzelle 2 vollig ungehindert 
nach hinten oben bewegt werden kann. 

Auf dem Zusatzcrashweg 17 weist die Fahrzeugstruktur einen in 
Fahrzeuglangsrichtung zusammenschiebbaren Abschnitt 12 auf, 
der hier einen Teil der Langstrager 13 im Schwellerbereich 
darstellt, wie es in Fig. 3 und 4 verdeutlicht ist. Der Ab- 
schnitt 12 kann gemaS Fig. 3 ziehharmonikaartig gefaltet 
sein, wobei er in Fahrzeugquerrichtung ausgeknickt ist. Da- 
durch steht im Crashfalle ein weiterer zusatzlicher Verfor- 
mungsweg zur Verfiigung, wobei die Verformung gezielt einge- 
leitet werden kann, so dass sich das Kraf tfahrzeug 1 auf die- 
sem Abschnitt 12 in definierter Richtung zusammenschieben 
lasst. Durch diese Mafinahme erfahren die Insassen der Fahr- 
gastzelle 2 einen weicheren StoS beim Aufprall, wobei gleich- 
zeitig Aufprallenergie verbraucht wird. 

Alternativ dazu konnen nach Fig. 4 die Langstrager 13 auch 
aus mehreren Bauteilen 18 und 19 bestehen, wobei die ersten 
Bauteile 18 hohl ausgebildet sind und die zweiten Bauteile 19 
unter Bildung einer uberlappenden Zone 20 und unter Freilas- 
sung eines Leerweges, uber den die zweiten Bauteile 19 in den 
ersten Bauteilen 18 im Crashfall relativ langsverschiebbar 
sind, umgreifen. In einfacher Weise sind die Bauteile 18 und 
19 ineinander gesteckt und entlang der Uberlappungszone 20 
mit im Crash abscherbaren Verbindungsmitteln 21, beispiels- 
weise durch Schrauben aneinander befestigt. Im Crashfall bre- 
chen die Verbindungsmittel 21, so dass die beiden Langstra- 
gerteile 18 und 19 ineinander teleskopieren. Hierdurch wird 
ebenfalls zum einen Aufprallenergie abgebaut und zum anderen 
der Stoss weicher gestaltet . Dieser besonders energieabsor- 
bierend gestaltete Abschnitt 12, wie er in Fig. 3 und Fig. 4 
beispielhaft dargestellt ist, kann auch an einem Mittel tunnel 
22 (Fig. 3) der Fahrzeugstruktur ausgebildet sein. 
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Die Vorrichtung, mittels derer die Fahrgastzelle 2 in Auf- 
prallgegenrichtung bewegt werden kann, kann in mehreren Vari- 
anten ausgefuhrt sein. Beispielsweise kann die Vorrichtung 
einen Crashsensor und eine oder mehrere Druckfedern beinhal- 
ten, die sich einerseits an einer Stirnwand der Fahrgastzelle 
2 beispielsweise der vorderen Spritzwand 3 und andererseits 
an einem am restlichen Fahrzeug ausgebildeten Anschlag, der 
in diesem Fall von der flachigen Wandung 27 am Vorderwagen 10 
gebildet ist, abstutzen. Die Fahrgastzelle 2 ist am restli- 
chen Fahrzeug arretiert-, wobei der Crashsensor nach Detektion 
eines Aufpralles oder eines kurz bevorstehenden Crashs die 
Arretierung aufhebt. Anstelle der Druckfedern konnen auch 
Zugfedern Verwendung finden, die sich dann allerdings eine- 
nends am Hinterwagen 11 und anderenends an der hinteren Ruck- 
wand 4 der Fahrgastzelle abstutzen. Wird im Crashfall die von 
einer Verriegelung gebildete Arretierung der Fahrgastzelle 2 
aufgehoben, entspannen sich die unter Vorspannung stehenden 
Druck- bzw. Zugfedern, worauf die Fahrgastzelle 2 von diesen 
entlang der Fuhrungsf lache 15 nach hinten oben gedruckt bzw. 
gezogen wird. 

Denkbar in einer weiteren Variante der Vorrichtung ist, dass 
die Vorrichtung einen Crashsensor und eine pyrotechnische 
Einrichtung beinhaltet, die zwischen der der Aufprallrichtung 
zugewandten Stirnwand (vordere Spritzwand 3) der Fahrgastzel- 
le 2 und einer gegenuberliegenden Wandung, hier die flachige 
stuf enformige Wandung 27 des Vorderwagens 10, des restlichen 
Fahrzeuges angeordnet ist. Nach Detektion eines Aufpralles o- 
der eines kurz bevorstehenden Aufpralles steuert der Crash- 
sensor einen Zunder der Einrichtung mittels eines elektri- 
schen Signals an, worauf uber die Pyrotechnik ein explosions- 
artiger Druck freigesetzt wird, der die Fahrgastzelle 2 bin- 
nen kurzester Zeit nach hinten oben schiebt. Bei den vorste- 
hend beschriebenen Varianten ist es fur eine moglichst unge- 
hinderte Verschiebung der Fahrgastzelle 2 entgegen des Auf- 
pralles und somit fur die Gewahrleistung einer einwandf reien 
Funktion der erf indungsgemafien Vorrichtung sehr zutraglich, 
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wenn die Fuhrungsf lache 15 in einem Winkel angeschragt ist, 
der hochstens 45° betragt. 

Auf den Fuhrungsf lachen 15 sind zur verbesserten Fuhrung pa- 
rallel zueinander verlaufende Laufschienen 24 angeordnet, 
entlang derer die Fahrgastzelle 2 richtungsdef iniert gefuhrt 
ist, so dass bei einem Crash keine unkontrollierte Verschie- 
bebewegung der Fahrgastzelle 2 auftritt. Die Laufschienen 24 
konnen geradlinig verlaufende Nuten sein, die in die Fuh- 
rungsflachen 15 eingearbeitet sind, wobei an der Spritzwand 3 
oder der Ruckwand 4 Stege oder mehrere Stifte angeordnet 
sind, die in die Nuten eingreifen. Alternativ konnen die 
Laufschienen 24 selbst Stege darstellen, die in an der Fahr- 
gastzelle 2 ausgebildete Rillen oder Nuten mit Spiel einge- 
passt sind. Um den Fuhrungskomf ort zu erhohen und zur Wahrung 
einer stabilen Horizontal lage der Fahrgastzelle 2 sind zu- 
satzlich an der Fahrzeugstruktur, in diesem Ausf uhrungsbei- 
spiel am Mit tel tunnel 22 in Vorderwagennahe ebenfalls Lauf- 
schienen 25 ausgebildet, die mit entsprechenden Fuhrungsmit- 
teln am Boden der Fahrgastzelle 2 zusammenwirken. Aufgrund 
der vorne und hinten und links und rechts an der Fahrgastzel- 
le 2 angeordneten Fuhrungen, die alle zueinander parallel und 
schrag nach oben der Aufprallrichtung zugewandt sind, wird 
bei einem Fahrzeugaufprall die gesamte Fahrgastzelle 2 in ei- 
ner gleichmafiigen Parallelverschiebung nach oben hinten be- 
wegt, so dass Kippbewegungen, die den Sitzkomfort der Insas- 
sen beeintrachtigen und eventuell zu Gesundheitsgef ahrdungen 
fuhren, verhindert werden. Im ubrigen kann die Fahrgastzelle 
2 montagefreundlich iiber die Schienenfiihrung exakt in die 
Mulde 14 eingefahren und dort platziert werden, wonach die 
Fahrgastzelle 2 in der Einbaustellung durch Verriegelung fi- 
xiert wird. 

Alternativ zu den oben beschriebenen Varianten der Pyrotech- 
nik und des Federantriebes zeigt in Fig. 3 die Vorrichtung 
zum Bewegen der Fahrgastzelle 2 ein Schiebeelement 29, das 
langs der Fahrzeuglangsrichtung angeordnet und von der Prall- 



WO 2004/039657 




PCTYEP2003/010556 



9 



kraft eines Fahrzeugcrashs in Fahrzeuglangsrichtung betatig- 
bar ist. Das starre Schiebeelement 29 ist einenends mit der 
Fahrgastzelle 2 uber den gesamten Crashweg hinweg verbunden 
und tragt anderenends eine Prallaufnahme 26 , die am Vorderwa- 
gen 10 oder der unteren Fahrzeugstruktur fahrzeugfest ange- 
bracht ist. Hierdurch ohne sensortechnischen Aufwand in ein- 
facher Weise die Prallenergie selbst ausgenutzt, urn die Fahr- 
gastzelle 2 nach oben hinten zu bewegen. Dabei wird zusatz- 
lich Crashenergie verbraucht. Urn eine moglichst gleichmafcige 
Kraf teinleitung zu erreichen, ist es sinnvoll, mehrere paral- 
lel zueinander angeordnete in Aufprallrichtung biindig mitein- 
ander abschlieSende Schiebeelemente 2 9 vorzusehen. Die Schie- 
beelemente 29 sollten so am Vorderwagen 10 oder an der unter- 
halb der Fahrgastzelle 2 befindlichen Fahrzeugstruktur befes- 
tigt sein, dass die Schiebeelemente 29 in Fahrzeuglangsrich- 
tung relativ zu dem zusammenschiebbaren Abschnitt 12 der 
Fahrzeugstruktur beweglich sind, d.h. die Schiebeelemente 2 9 
durfen keinen unmittelbaren Kontakt zum Abschnitt 12 besit- 
zen. Damit wird erreicht, dass die Fahrgastzelle 2 uber den 
von dem Abschnitt 12 erbrachten Zusatzcrashweg 17 hinweg mog- 
lichst ungehindert nach hinten bewegt werden kann. Fur einen 
Heckcrash kann naturlich ein oder mehrere Schiebeelemente 2 9 
auch am Hinterwagen 11 angebracht sein. Es ist fur eine kon- 
tinuierliche und moglichst weitgreif ende Bewegung der Fahr- 
gastzelle 2 auch denkbar, im Falle einer Anbringung der 
Schiebeelemente 29 am Vorder- oder Hinterwagen 10,11 deren an 
die unterhalb der Fahrgastzelle 2 liegende Fahrzeugstruktur 
und die Spritzwande 3,4 der Fahrgastzelle 2 angrenzenden Wan- 
dungen 27,28 derart ausgebildet sind, dass im Crashfall die 
Struktur die Wandungen 27,28 durchdringt, wobei bei dieser 
Variante die Langstrager 13 nur zwischen dem Vorder- und dem 
Hinterwagen 10,11 verlaufen. Das Schiebeelement 29 ist kon- 
struktiv als Schubstange 30 mit einer Betatigungsplatte 31 
ausgebildet, wobei diese die Prallaufnahme 2 6 bildet. 

Die Prallaufnahme 26 kann auch der Fahrgastzelle 2 derart 
vorgelagert sein, dass sie uber den Vorderwagen 10 in Langs- 
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richtung hinausragt. Hierbei sollte die Prallaufnahme 26 
nicht am Vorderwagen 10 oder an der unteren Fahrzeugstruktur 
befestigt und die Schubstange 30 lediglich am Vorderwagen 10 
oder an der unteren Fahrzeugstruktur gefuhrt sein, so dass 
die Schubstange 30 mit der Betatigungsplatte 31 Relativbewe- 
gungen zum Vorderwagen 10 und zur unteren Fahrzeugstruktur in 
Fahrzeuglangsrichtung ausfuhren kann. Dadurch wird die Fahr- 
gastzelle 2 schon vor dem Aufprall des Vorderwagens 10 
selbsttatig zuruckgeschoben, wodurch der Zusatzcrashweg 17 
fruhzeitig frei und die Fahrgastzelle 2 vor Intrusionen be- 
sonders geschutzt wird. Hierbei wird die durch das Zuruckfah- 
ren der Fahrgastzelle 2 auftretende zusatzliche negative Be- 
schleunigung auf die Insassen auf einen anderen Zeitpunkt 
verlegt als die nachfolgende crashbedingte negative Beschleu- 
nigung, so dass die Insassen nicht so hohen Korperbelastungen 
ausgesetzt sind wie bei zeitgleichen sich addierenden Nega- 
tivbeschleunigungen. Aufgrund der Vorlagerung der Prallauf- 
nahme 26 und der daraus resultierenden vorzeitigen Freilegung 
des Zusatzcrashweges 17 ist es moglich, ganz auf die zusam- 
menschiebbare Gestaltung des Abschnitte 12 zu verzichten, was 
den Herstellungsaufwand des Fahrzeuges 1 erheblich verringert 
ohne dass groSere Verluste in der Crashsicherheit die Folge 



Im Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 3 weist ein an der linken 
Seite des Kraft fahrzeuges 1 angeordnetes Schiebeelement 29 am 
der Prallaufnahme 26 gegenuberliegenden Ende 32 eine drehbare 
Umlenkrolle 33 auf, die in einen Seilzug 34 eingreift. Der 
Seilzug wird uber die am Langstrager 13 drehbar befestigten 
Umlenkrollen 35,36,37,38 auf der linken Fahrzeugseite zum ei- 
nen zu einer Umlenkrolle 39, die an der oberen Kante 4 0 der 
Fuhrungsf lache 15 des Hinterwagens 11 drehbar befestigt ist. 
Das dortige Ende 41 des Seilzuges 34 ist an der linken Seite 
der hinteren Riickwand 4 der Fahrgastzelle 2 angebracht . Zum 
anderen wird der Seilzug 34 oberhalb des Mitteltunnels 22 li- 
ber die Umlenkrolle 35 zur rechten Fahrzeugseite auf eine Um- 
lenkrolle 42 am dortigen Langstrager 13 und von dort aus zu- 
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erst zu einer ebenfalls am rechten Langstrager 13 befestigten 
Umlenkrolle 43 und schlieSlich zu einer Umlenkrolle 44 ge- 
fuhrt, die an der rechten Seite der Fuhrungsf lache 15 des 
Hinterwagens 11 angebracht ist. Das Ende 45 des Seilzuges 34 
ist an der linken Seite der hinteren Ruckwand 4 der Fahrgast- 
zelle 2 befestigt. Im Falle eines Crashs wird das Schiebeele- 
ment 29 relativ zur Fahrgastzelle 2 in Langsrichtung verscho- 
ben und dabei in den Seilzug 34 gedruckt, welcher aufgrund 
der dabei stattf indenden Verkurzung der restlichen Seillange 
die Fahrgastzelle 2 unter Zugbeanspruchung in Richtung des 
Hinterwagens 11 setzt. Durch das Wegziehen der Fahrgastzelle 
2 vom Aufprallbereich entlang der Fuhrungsf lachen 15 nach o- 
ben wird die Gefahr von Intrusionen der starren Schiebeele- 
mente 29 in die Fahrgastzelle 2, die eventuell bei einer di- 
rekten Anbringung der Schiebeelemente 29 an der vorderen 
Spritzwand 3 der Fahrgastzelle 2 besteht, grundsatzlich ver- 
mieden. Durch den beidseitigen gleichstark wirkenden Zug wird 
die Fahrgastzelle 2 gleichmaSig und verklemmf rei entlang den 
Lauf schienen 24 der Fuhrungsf lache 15 bewegt . Die Seilzugva- 
riante bietet weiterhin den Vorteil, dass die Bewegung der 
Fahrgastzelle 2 an der Fuhrungsf lache 15 entlang praktisch 
unabhangig von dem Anschragungswinkel ist und trotzdem unge- 
hindert erfolgen kann. Dadurch wird eine grofiere Variations- 
moglichkeit in. der Fahrzeugkonzeption erreicht. 

Alternativ ist es auch denkbar, dass zu beiden Seiten des 
Fahrzeuges 1 je ein Seilzug 34 angeordnet ist, wobei jeweils 
beide Enden des Seilzuges 34 an der linken bzw. rechten Seite 
der hinteren Ruckwand 4 der Fahrgastzelle angebracht ist. Da- 
durch ist gewahrleistet , dass die Fahrgastzelle 2 auch dann 
noch gezogen werden kann, wenn ein Seilzug 34 unter den 
Crashbedingungen reiSt. Des weiteren entfallt eine Querfuh- 
rung des Seilzugs 34 von einer Fahrzeuglangsseite zur ande- 
ren, welche Querfiihrung fur die Langsbewegung der Fahrgast- 
zelle 2 hinderlich sein kann. 
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DaimlerChrysler AG 



Patentanspruche 



1. Kraftfahrzeug, dessen Fahrgastzelle als separate Bauein- 
heit in das restliche Fahrzeug integriert ist, mit einer 
Vorrichtung, mittels derer die Fahrgastzelle im Crashfall 
uber Fuhrungsf lachen, die am restlichen Fahrzeug angeord- 
net sind und an denen die Fahrgastzelle anliegt, relativ 
zum restlichen Fahrzeug in Fahrzeuglangsrichtung und 
gleichzeitig nach oben bewegbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Vorrichtung derart gestaltet ist, dass die Fahr- 
gastzelle (2) in Aufprallgegenrichtung bewegbar ist. 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung zumindest ein langs der Fahrzeug- 
langsrichtung angeordnetes von der Prallkraft in Fahr- 
zeuglangsrichtung betatigbares Schiebeelement (29) bein- 
haltet, das einenends mit der Fahrgastzelle (2) uber den 
gesamten Crashweg hinweg verbunden ist und anderenends 
eine Prallauf nahme (26) tragt. 

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Schiebeelement (29) an einer im wesent lichen un- 
terhalb der Fahrgastzelle (2) befindlichen Fahrzeugstruk- 
tur befestigt ist, die einen in Fahrzeuglangsrichtung zu- 
sammenschiebbaren relativ zum Schiebeelement (29) beweg- 
lichen Abschnitt (12) aufweist. 
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4. Kraftfahrzeug nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Abschnitt (12) Teil eines Langstragers (13) der 
Fahrzeugstruktur ist, auf dem die Fahrgastzelle (2) auf- 
liegt . 

5. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 3 oder 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Abschnitt (12) ziehharmonikaartig gefaltet ist, 
wobei er in Fahrzeugquerrichtung ausgeknickt ist. 

6. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 3 oder 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahrzeugstruktur aus ersten (18) und zweiten 
Bauteilen (19) besteht, wobei die ersten Bauteile (18) 
hohl ausgebildet sind und die zweiten unter Bildung einer 
uberlappenden Zone (20) und unter Freilassung eines Leer- 
weges, uber den die zweiten Bauteile (19) in den ersten 
Bauteilen (18) im Crashfall verschiebbar sind, umgreifen, 
und dass die zweiten Bauteile (19) mit den ersten Bautei- 
len (18) in der Zone (20) aneinander durch eine im Crash 
abscherbare Verbindung befestigt sind. 

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Schiebeelement (29) am Vorder- oder/und Hinter- 
wagen (10,11) angebracht ist, und dass die unterhalb der 
Fahrgastzelle (2) liegende Fahrzeugstruktur und die an- 
grenzenden Wandungen (27,28) des Vorder- oder Hinterwa- 
gens (10,11) derart ausgebildet sind, dass im Crashfall 
die Struktur die Wandungen (27,28) durchdringt. 

8. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeic h n e t , 

dass die Prallauf nahme (26) des Schiebeelementes (29) der 
Fahrgastzelle (2) vorgelagert ist. 
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9. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 2 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 



dass das Schiebeelement (29) mit einem Seilzug (34) , der 
an der Fahrgastzelle (2) befestigt ist und iiber am rest- 
lichen Fahrzeug angeordneten Umlenkrollen (35-39,42-44) 
gefuhrt ist, derart in Wirkverbindung steht, dass die 
Fahrgastzelle (2) mittels des Seilzuges (34) bei einer 
crashbedingten Relatiwerschiebung des Schiebeelementes 
(29) zur Fahrgastzelle (2) entlang der Fuhrungsf lachen 
(15) nach oben in Aufprallgegenrichtung gezogen wird. 

10. Kraftfahrzeug nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Seilzug (34) von einer Fahrzeuglangsseite zur 
anderen verlauft, wobei die beiden Enden (41,45) des 
Seilzuges (34) auf unterschiedlichen Fahrzeugslangsseiten 
an der Fahrgastzelle (2) angebracht sind. 

11. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahrgastzelle (2) auf den Fuhrungsf lachen (15) 
vorne und hinten aufliegt, die zueinander parallel und 
schrag nach oben der Aufprallrichtung zugewandt sind. 

12. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung einen Crashsensor und eine Druck- 
oder Zugfeder beinhaltet, die sich einerseits an einer 
Sprit zwand (3) oder Ruckwand (4) der Fahrgastzelle (2) 
und andererseits an einem am restlichen Fahrzeug ausge- 
bildeten Anschlag abstutzt, und dass die Fahrgastzelle 
(2) am restlichen Fahrzeug arretiert ist, wobei der 
Crashsensor nach Detektion eines Aufpralles die Arretie- 
rung auf hebt . 



13. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
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dass die Vorrichtung einen Crashsensor und eine pyrotech- 
nische Einrichtung beinhaltet, die zwischen einer der 
Aufprallrichtung zugewandten Sprit zwand (3) oder Ruckwand 
(4) der Fahrgastzelle (2) und einer gegenuberliegenden 
Wandung (27,28) des restlichen Fahrzeuges angeordnet ist, 
wobei der Crashsensor nach Detektion eines Aufpralles ei- 
nen Zunder der Einrichtung mittels eines elektrischen 
Signals ansteuert, der einen explosionsartigen Druck 
f reisetzt . 

14. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Fahrgastzelle (2) auf Gummilagern (23) aufliegt, 
die an dem restlichen Fahrzeug angeordnet sind. 
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